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Description

[0001] La présente invention concerne un procédé de
gestion de I'état et du fonctionnement d’'un véhicule auto-
mobile, ainsi que le systéme pour la mise en oeuvre de
ce procédé.

[0002] On assiste actuellement a une automatisation
croissante des véhicules automobiles dans le but d’aug-
menter la sécurité et le confort de ceux-ci.

[0003] Il en est ainsi en ce qui concerne le remplace-
ment du levier de frein a main actionné manuellement
par le conducteur dans le sens de desserrage des freins
du véhicule pour un démarrage en céte de celui-ci par
un dispositif de freinage statique du véhicule pouvant
étre commandé par le conducteur en actionnant un élé-
ment de commande, tel qu’un interrupteur, situé par
exemple au tableau de bord du véhicule.

[0004] Cependant, les procédé et systéme connus jus-
qu’a maintenant pour réaliser le démarrage en céte des
véhicules n’utilisent que la pression exercée par le con-
ducteur sur la pédale de frein et n’assure ainsi pas une
fonction d’aide au démarrage du véhicule.

[0005] LedocumentDE 4218717 A décritun procédé
de gestion de I'état et du fonctionnement d’un véhicule
automobile comprenant un dispositif de freinage stati-
que, un dispositif de freinage dynamique, et une boite
de vitesses manuelle, ledit procédé consistant, pour faire
repartir le véhicule en montée alors qu’il est immobilisé
a l'arrét par activation du dispositif de freinage statique,
a désactiver le dispositif de freinage statique pour dimi-
nuer progressivementla pression de freinage du véhicule
des enfoncement de la pédale d’accélérateur et au fur
et a mesure que le couple moteur augmente jusqu’a at-
teindre une valeur permettant au véhicule de repartir
sans recul.

[0006] Cependant, ce procédé connu ne permet pas
de distinguer le cas d’accélération a vide des cas d’'ac-
célération sous charge du véhicule.

[0007] La présente invention a pour but d’éliminer les
inconvénients ci-dessus des systémes connus.

[0008] A cet effet, I'invention propose un procédé tel
que défini dans la revendication 1.

[0009] Le procédé consiste également, dans le cas
d’'un départ en montée du véhicule, a réaliser la désac-
tivation du dispositif de freinage statique pour diminuer
progressivement la pression de freinage du véhicule lors-
que le couple moteur croit en fonction d’une information
fournie par au moins un capteur de débattement de sus-
pension de roue de véhicule.

[0010] Le procédé est également caractérisé en ce
qu’il consiste, pour un véhicule a traction avant avec le
dispositif de freinage statique agissant sur les roues de
train arriere du véhicule, a détecter par au moins un cap-
teur de déplacement relatif d’'une roue arriére par rapport
a la caisse du véhicule suffisante pour maintenir le véhi-
cule a I'arrét dés désactivation du dispositif de freinage
statique puis propulser le véhicule.

[0011] L’invention sera mieux comprise, et d’autres
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buts, caractéristiques, détails et avantages de celle-ci
apparaitront plus clairement dans la description explica-
tive qui va suivre faite en référence aux dessins sché-
matiques annexés donnés uniquement a titre d’exemple
illustrant un mode de réalisation de I'invention et dans
lesquels :

- lafigure 1 est un schéma illustrant des composants
d’un véhicule automobile auquel peut s’appliquer le
procédé de l'invention ;

- lafigure 2 représente sous forme de schéma-blocs
I'architecture du systéme de l'invention permettant
de gérer I'état et le fonctionnement d’'un véhicule
automobile doté d’un dispositif de freinage dynami-
que et d'un dispositif de freinage statique ;

- lesfigures 3A et 3B représentent deux chronogram-
mes permettant d’expliquer le départ en montée nor-
male ou rapide d’'un véhicule automobile ;

- lesfigures 4A et 4B représentent deux chronogram-
mes permettant d’expliquer un départ en montée lent
d’un véhicule automobile ;

- lesfigures 5A et 5B représentent deux chronogram-
mes permettant d’expliquer le départ en descente
d’'un véhicule par I'accélérateur de celui-ci ;

- lesfigures 6A et 6B représentent deux chronogram-
mes permettant d’expliquer le départ en descente
d’un véhicule avec une pression de frein suffisante
exercée par le conducteur ;

- lesfigures 7A et 7B représentent deux chronogram-
mes permettant d’expliquer le départ en descente
d’'un véhicule avec pression de frein insuffisante,
puis suffisante exercée par le conducteur du
véhicule ; et

- lesfigures 8A et 8B représentent deux chronogram-
mes permettant d’expliquer le départ en descente
d'un véhicule avec pression de frein insuffisante
exercée par le conducteur de ce véhicule.

[0012] Le véhicule automobile tel que représenté en
figure 1 est équipé d’'un moteur 1 commandé par une
pédale d’accélérateur 2.

[0013] Lemoteur1développe uncouple moteur Kdont
I'intégralité ou dont une fraction k peut étre transmis aux
roues motrices 3 par l'intermédiaire d’'un embrayage 4
et d'un systéeme de transmission 5, 'embrayage 4 pou-
vant étre constitué par un embrayage piloté de fagon
automatique par un signal S4.

[0014] Le procédé et le systéme de I'invention s’appli-
quent a un véhicule équipé d’'un dispositif de freinage
dynamique 6 et d’un dispositif de freinage statique 7,
chacun de ces dispositifs pouvant étre commandé par
une source d’énergie indépendante de I'énergie muscu-
laire du conducteur.

[0015] De préférence, le dispositif de freinage dyna-
mique 6 comprend une pompe électro-hydraulique 8
commandée par un signal S8 et susceptible d’alimenter
en liquide de frein sous pression des récepteurs 9
(étriers) de frein hydraulique a étriers de freins pour dis-
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ques de frein, associés respectivement aux roues motri-
ces avant 3 et roues arriere 10, les liaisons de la pompe
8 aux récepteurs de frein hydraulique 9 et 13 associés
aux roues motrices 3 et arriére 10 étant représentées en
L1 et L2. Les électrovannes reliant la pompe 8 au récep-
teur 9 de frein hydraulique et formant un modulateur hy-
drauliqgue connu en soi ne sont pas représentées pour
des raisons de simplicité.

[0016] Le dispositif de freinage statique 7 comprend
un motoréducteur électrique 11 commandé par un signal
S11 et pouvant entrainer au moins un cable 12 propre a
actionner un frein de parking 13 agissant sur les roues
arriéere 10 du véhicule.

[0017] Selonlinvention, le systéme de gestionde I'état
et du fonctionnement du véhicule comprend de maniéere
générale, comme représenté en figure 2, une pluralité
de capteurs C1, C2, ..., Cn qui sont embarqués sur le
véhicule et qui permettent de mesurer des variables pour
intervenir dans la dynamique de fonctionnement du vé-
hicule et d’estimer, par calcul, d’autres variables non di-
rectement mesurées.

[0018] A titre d’exemple, les capteurs peuvent com-
prendre un capteur d’accélération ou de décélération lon-
gitudinal du véhicule, des capteurs de débattement des
roues 3, 10 relativement a la caisse du véhicule, des
capteurs de vitesse de rotation des roues, un capteur par
roue pouvant étre prévu, un inclinomeétre de mesure de
la pente sur laquelle se déplace le véhicule, un capteur
de vitesse de déplacement du véhicule. Dans l'applica-
tion particuliére qui sera décrite ci-dessous de l'invention,
ces capteurs peuvent également comporter un capteur
de détermination du couple moteur en sortie de la boite
de vitesses du véhicule, des capteurs de détermination
de l'effort de serrage des freins du véhicule par les dis-
positifs de freinage dynamique 6 et statique 7, un capteur
de régime de fonctionnement du moteur et des capteurs
de détection de point mort et de marche arriere du véhi-
cule.

[0019] Les différents capteurs C1 a Cn sont reliés par
I'intermédiaire d’'un bus multiplexé du type CAN a un cir-
cuit 14 d’adaptation des signaux de sortie de ces cap-
teurs pouvant comprendre notamment des moyens de
filtrage des signaux.

[0020] Lecircuitd’adaptation 14 estrelié a un dispositif
de pilotage 15 auquel sont transmis les différentes infor-
mations provenant des différents capteurs C1 a Cn et
des informations représentatives de I'état de la pédale
d’accélérateur 2 et de la pédale de frein (non représen-
tée) du véhicule, de maniére a déterminer a partir de ces
informations I'état du véhicule et a calculer les consignes
de freinage qui seront transmises au dispositif de freina-
ge dynamique 6 et/ou au dispositif de freinage statique 7.
[0021] Le dispositif de pilotage 15 comprend un mo-
dule de supervision 16 a bloc électronique 17 dont les
fonctions sont notamment d’évaluer, a partir des cap-
teurs C1 a Cn, la situation dynamique dans laquelle se
trouve le véhicule, c’est-a-dire s'il roule sur du plat, en
montée
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ou en descente, en sens de marche avant ou de marche
arriere, d’estimer la vitesse du véhicule avec précision a
I'aide des capteurs de vitesse de rotation des roues de
ce véhicule, et/ou d’estimer la pente sur laquelle se dé-
place le véhicule.

[0022] Le dispositif de pilotage 15 comprend égale-
ment un contréleur 18 dont le role est de déterminer I'état
du véhicule a partir des informations provenant du bloc
17 ou a partir des informations provenant des capteurs
C1 a Cn par l'intermédiaire du circuit d’adaptation 14, et
de calculer des consignes de freinage par le bloc 20 du
dispositif de pilotage 15 et qui sont transmises au dispo-
sitif de freinage piloté ou dynamique 6 et au dispositif de
freinage statique 7.

[0023] Dans le but d’assister le conducteur pour faire
repartir son véhicule en montée, sans recul du véhicule,
alors que ce dernier est maintenu a I'arrét par activation
préalable du dispositif de freinage statique 7 sous la com-
mande du dispositif de pilotage 15, ce dernier est pro-
grammé pour désactiver le dispositif de freinage statique
7 de maniére a diminuer progressivement la pression de
freinage du véhicule dés enfoncement de la pédale d’ac-
célérateur 2 et au fur et a mesure que le couple moteur
augmente jusqu’a atteindre une valeur permettant au vé-
hicule de repartir sans recul.

[0024] Cette situation est illustrée aux figures 3A et
3B, ou la figure 3A représente la courbe PA d’enfonce-
ment de la pédale d’accélérateur 2 et la figure 3B repré-
sente en pointillés la courbe FSE représentative de I'ef-
fort de serrage des freins du véhicule exercé par le dis-
positif de freinage statique 7, la courbe CM relative au
couple moteur du véhicule pouvant étre mesuré par le
capteur en sortie de boite de vitesses de ce véhicule, et
la courbe V relative a la vitesse de déplacement du vé-
hicule.

[0025] Ces figures sont relatives a un départ en mon-
tée normal ou rapide du véhicule et montrent que dés
enfoncement a l'instant T1 de la pédale d’accélérateur
2, I'effort de serrage FSE du frein du véhicule par le dis-
positif de freinage statique 7 diminue progressivement
au fur et a mesure qu’augmente le couple moteur jusqu’a
ce qu’il atteigne une valeur de couple des que I'effort de
serrage devient nul au temps T2 pour permettre au vé-
hicule de repartiren montée sans recul de celui-cicomme
symbolisé par la courbe de vitesse V. Le desserrage des
freins du véhicule est ainsi compensé par 'apparition du
couple moteur.

[0026] Lorsque le couple moteur est insuffisant pour
faire repartir le véhicule lors de la désactivation du dis-
positif de freinage statique 7 pour provoquer le desser-
rage progressif des freins du véhicule, le dispositif de
pilotage 15 est également programmé pour activer le dis-
positif de freinage dynamique 6 de maniére a assurer le
maintien a 'arrét du véhicule et désactiver le dispositif
de freinage dynamique 6 dés que le couple moteur atteint
une valeur suffisante permettant de faire repartir, sans
recul, le véhicule en montée.

[0027] Cette situation est illustrée aux figures 4A et 4B
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dans le cas ou le départ du véhicule en montée est lent
ou hésitant. Ainsi, lorsqu’au temps T1 le conducteur a
enfoncé la pédale d’accélérateur 2 de maniéere lente se
traduisant par une évolution relativement lente a cet ins-
tant du couple moteur CM, on se trouve dans la situation
suivant laquelle la valeur de ce couple moteur est insuf-
fisante pour faire partir le véhicule alors que I'effort de
freinage FSE est pratiquement nul. Pour éviter cetincon-
vénient, le dispositif de pilotage 15 permet de comman-
der le dispositif de freinage dynamique 6 de maniéere que
ce dispositif puisse appliquer une pression de freinage
de maintien a l'arrét du véhicule aprés que la pression
de freinage exercée par le dispositif de freinage statique
7 est devenue nulle jusqu’a ce que le couple moteur at-
teigne une valeur suffisante pour permettre au véhicule
de repartir en montée sans recul dés I'instant T2 comme
symbolisé par la courbe de vitesse V. Cette fagon de
procéder permet donc de faire partir le véhicule afin de
garantir un départ sans recul de celui-ci.

[0028] Ledispositif de pilotage 15 peut également étre
programmé, pour faire repartir le véhicule en descente
alors que ce véhicule est immobilisé a I'arrét par activa-
tion du dispositif de freinage statique 7, et ce dés enfon-
cementde la pédale d’accélérateur 2 et a condition qu’un
rapport de vitesse soit engagé dans le sens de la des-
cente, engagement de ce rapport qui peut étre détecté
par un capteur approprié déja mentionné précédem-
ment, de facon a désactiver le dispositif de freinage sta-
tique 7 pour diminuer progressivement la pression de
freinage au fur et a mesure que le couple moteur aug-
mente jusqu’a atteindre une valeur permettant au véhi-
cule de repartir dans le sens de la descente.

[0029] Cette situation est reflétée par les figures 5A et
5B qui montrent que dés enfoncement de la pédale d’ac-
célérateur 2 au temps T1 une fois un rapport de vitesse
engageé dans le sens de la descente, le dispositif de frei-
nage statique 7 est commandé par le dispositif de pilo-
tage 15 pour desserrer les freins arriére du véhicule de
fagon progressive pendant que le couple moteur aug-
mente et au temps T2 auquel la pression de freinage par
le dispositif de freinage statique 7 devient nulle, le véhi-
cule peut partir en descente ala vitesse V. Le conducteur
doit ainsi montrer sa volonté de départ en descente du
véhicule par engagement a la main du rapport de vitesse
dans le sens de la descente et accélération du véhicule
par enfoncement de la pédale d’accélérateur 2. La con-
dition de rapport engagé dans le sens de la descente
peut étre réalisée par la sélection du point mort et. qui
est alors détectée par le capteur de détection de point
mort du levier de changement de vitesse du véhicule.
[0030] Les figures 6A et 6B représentent également
une situation du déblocage du véhicule lorsque le con-
ducteur souhaite faire partir en descente ce véhicule
alors que ce dernier est maintenu a I'arrét par le dispositif
de maintien statique 7 aprés avoir engagé de lui-méme
le rapport de vitesse dans le sens de la descente et re-
laché la pédale de frein du véhicule aprés avoir enfoncé
préalablement celle-ci jusqu’ala pression de maintien du

10

15

20

25

30

35

40

45

50

55

véhicule dans la pente 2. Ceci permet au conducteur qui
s’arréte, par exemple, en montée avec le pied sur la pé-
dale de frein de repartir dans le sens inverse de celui de
I'arrét dés lors qu'il relache le pied de la pédale de frein
et apres avoir "inversé" le sens du rapport de vitesse
engagé. Ainsi, lorsque la pression de freinage PF exer-
cée préalablement par le conducteur sur la pédale de
frein est suffisante, c’est-a-dire supérieure a une pres-
sion de freinage de consigne PFC comme représenté en
figure 6A, aprés engagement du rapport de vitesse dans
le sens de la descente a l'instant T1, le dispositif de pi-
lotage 15 commande le dispositif de freinage statique 7
de maniére a diminuer progressivement la pression de
freinage du véhicule et dés relachement par le conduc-
teur de la pédale de frein a l'instant T2 le véhicule peut
partir en descente.

[0031] Les figures 7A et 7B illustrent le départ en des-
cente du véhicule avec tout d’abord une pression de frein
insuffisante exercée par le conducteur, puis une pression
de frein suffisante avant relachement par le conducteur
de la pédale de frein. La figure 7A montre ainsi que la
pédale de frein du véhicule a été préalablement enfoncée
pendant un certain temps en dessous de la pression de
frein de consigne PFC alors que le rapport de vitesse
dans le sens de la descente a été engagé au temps T1,
puis la pression exercée sur la pédale de frein est aug-
mentée jusqu’a une valeur a laquelle le conducteur re-
lache la pédale de frein comme symbolisé par la courbe
de pression de frein PF. A l'instant T2 auquel la pression
de freinage PF atteint la pression de consigne PFC, le
dispositif de pilotage 15 commande le dispositif de frei-
nage statique 7 pour diminuer progressivement la pres-
sion de freinage, par ce dispositif, du véhicule et dés que
le conducteur a relaché la pédale de frein au temps T3,
le véhicule peut alors repartir en descente a la vitesse V.
[0032] On autorise le départ en descente du véhicule
par I'action sur la pédale de frein seulement si la pression
de freinage obtenue par cette action est supérieure ou
égale a la pression de freinage nécessaire pour garantir
I’arrét du véhicule; le contréle de la descente se faisant
ensuite normalement par la pédale de frein (figures 7A
et 7B).

[0033] Les figures 8A et 8B représentent la situation
suivant laquelle le départ en descente du véhicule ne
peut avoir lieu du fait que la pression de freinage exercée
par le conducteur sur la pédale de frein est insuffisante.
En effet, si la pression de freinage PF est constamment
en-dessous de la pression de consigne PFC avant rela-
chement de la pédale de frein, malgré I'engagement au
temps T1 du rapport de vitesse dans le sens de la des-
cente, le véhicule est maintenu a 'arrét dans cette des-
cente par le dispositif de pilotage 15 qui commande le
dispositif de freinage statique 7 pour qu’il maintienne la
pression de freinage du véhicule, méme apres relache-
ment de la pédale de frein.

[0034] Selon linvention le véhicule est équipé d'une
boite de vitesses manuelle et il est nécessaire de distin-
guer le cas d’accélération a vide du véhicule des cas
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d’accélération sous charge de celui-ci de maniére a éviter
de débloquer le véhicule, par commande du dispositif de
freinage statique dans le sens du desserrage des freins,
sur de petits coups d’accélérateur sur la pédale d’accé-
|érateur par le conducteur.

[0035] A cet effet, le dispositif de pilotage 15 est pro-
gramme, selon l'invention, pour calculer, lors d’une ac-
célération, la différence d’'une part entre la différence en-
tre le régime moteur et le régime moteur a l'instant ou le
couple moteur du véhicule augmente et d’autre part I'in-
tégrale de ce couple moteur, affectée d'un coefficient
multiplicatif (il s’agit ainsi de déterminer le régime a vide
théorique qu’aurait le moteur connaissant le couple mo-
teur). Si cette différence est faible, le systéme considére
alors que le moteur, lors d’'une accélération, fonctionne
a vide et, dans ces conditions, le dispositif de pilotage
15 ne commandera pas le dispositif de freinage statique
dans le sens du desserrage des freins du véhicule. Dans
le cas contraire, le systéeme considére que le moteur est
accéléreé sous charge, ce qui permet au dispositif de pi-
lotage 15 de commander le dispositif de freinage statique
dans le sens du desserrage des freins du véhicule.
[0036] Dans cette application a la boite de vitesses
manuelle, il sera alors nécessaire d’ajouter un capteur
de point mort en plus du capteur de marche arriére du
véhicule afin d’en déduire le sens du rapport engage,
positif, négatif ou neutre.

[0037] Toujoursdansle cadredelagestionduvéhicule
équipé d’une boite de vitesses manuelle par le dispositif
de pilotage 15, lors d’'un départ en montée du véhicule,
la libération progressive du frein de stationnement par
commande du dispositif de freinage statique peut étre
réalisée lorsque le couple moteur du véhicule croit en
fonction d’'une information fournie par au moins un cap-
teur de débattement de suspension d’une roue du véhi-
cule.

[0038] Par ailleurs, sur la majorité des trains de véhi-
cules automobiles, il existe un genre de "couplage" lon-
gitudinal-vertical, en particulier sur les trains arriéres a
brastirés avec ou sans traverses déformables, occasion-
nant une levée de I'avant du véhicule lors de la montée
du couple moteur par enfoncement de la pédale d’accé-
lérateur avec les freins serrés. Dans le cas présent, pour
unvéhicule a traction avant avec un dispositif de freinage
statique sur le train arriere du véhicule, la montée du
couple moteur appliqué au train avant va soulager le frei-
nage du train arriére et agir sur la suspension dans un
sens d’affaissement tant que le frein ne sera pas laché.
Dans ces conditions, il s’agit par au moins un capteur de
déplacement relatif d’'une roue arriére par rapport a la
caisse du véhicule de permettre au dispositif de pilotage
15 de détecter l'instant ou le couple moteur atteint une
valeur suffisante pour maintenir le véhicule a I'arrét des
désactivation du dispositif de freinage statique 7, puis
propulser le véhicule.

[0039] Dans les expressions utilisées ci-dessus con-
cernant la montée, il s’agit aussi bien d’'un véhicule se
déplagant en marche avant dans le sens de la montée
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que d’'un véhicule se déplagant en marche arriére dans
le sens de cette montée et par descente, il s’agit aussi
bien d’'un véhicule se déplagant en marche avant dans
le sens de la descente que d’'un véhicule se déplagant
en marche arriére dans le sens de cette descente.
[0040] Le systéme ci-dessus décrit de I'invention est
trés intuitif et ne nécessite aucun apprentissage de la
part du conducteur. En outre, il assure un départ sans
recul en cote quelle que soit la pente avec, si nécessaire,
le départ du véhicule assisté par le dispositif de freinage
dynamique.

Revendications

1. Procédé de gestion de I'état et du fonctionnement
d’un véhicule automobile équipé d’'une boite de vi-
tesses manuelle et comprenant un dispositif de frei-
nage statique et un dispositif de freinage dynamique,
consistant, pour faire repartir le véhicule en montée
alors qu’il est immobilisé a I'arrét par activation du
dispositif de freinage statique, a désactiver le dispo-
sitif de freinage statique pour diminuer progressive-
ment la pression de freinage du véhicule dés enfon-
cement de la pédale d’accélérateur et au fur et a
mesure que le couple moteur augmente jusqu’a at-
teindre une valeur permettant au véhicule de repartir
sans recul, et en ce qu’il consiste a calculer, lors
d’'une accélération, une différence entre d’'une part
la différence entre le régime moteur et le régime mo-
teur a linstant ou le couple moteur augmente et
d’autre part l'intégrale du couple moteur affectée, le
cas échéant, d’un coefficient multiplicatif, et, si cette
différence calculée est relativement faible, a main-
tenir actif le dispositif de freinage statique du véhi-
cule, et, dans le cas contraire, a le désactiver.

2. Procédé selon la revendication 1, caractérisé en
ce qu’il consiste, dans le cas d’'un départ en montée
du véhicule, a réaliser la désactivation du dispositif
de freinage statique pour diminuer progressivement
la pression de freinage du véhicule lorsque le couple
moteur croit en fonction d’'une information fournie
par au moins un capteur de débattement de suspen-
sion de roue du véhicule.

3. Procédé selon la revendication 1, caractérisé en
ce qu’il consiste, pour un véhicule a traction avant
avec le dispositif de freinage statique agissant sur
les roues du train arriére du véhicule, a détecter par
au moins un capteur de déplacement relatif d’'une
roue arriére par rapport a la caisse du véhicule I'ins-
tant ou le couple moteur du véhicule atteint une va-
leur suffisante pour maintenir le véhicule al'arrét dés
désactivation du dispositif de freinage statique puis
propulser le véhicule.
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Claims

A method for managing the condition and operation
of a motor vehicle equipped with a manual gear box
and comprising a static braking device and a dynam-
ic braking device, consisting, in order to restart the
vehicle on an uphill slope when it is immobilized at
a halt by actuating the static braking device, of dis-
abling the static braking device in order to gradually
reduce the braking pressure of the vehicle as soon
as the accelerator pedal is pushed down and as the
engine torque gradually increases until it reaches a
value allowing the vehicle to move on again without
moving back, and in that it consists of computing,
during an acceleration, a difference between the dif-
ference between the engine speed and the engine
speed when the engine torque increases on the one
hand and the integral of the engine speed if neces-
sary modified by a multiplicative coefficient on the
other hand, and, if this computed difference is rela-
tively small, of maintaining active the static braking
device of the vehicle, and, in the opposite case, of
disabling it.

The method according to claim 1, characterized in
that it consists, in the case of starting the vehicle on
an uphill slope, of achieving disabling of the static
braking device in order to gradually reduce the brak-
ing pressure of the vehicle when the engine torque
increases according to information provided by at
least one sensor sensing travel of the wheel suspen-
sion of the vehicle.

The method according to claim 1, characterized in
that it consists, for a front wheel drive vehicle with
the static braking device acting on the wheels of the
rear end of the vehicle, of detecting with at least one
sensor for sensing the relative displacement of arear
wheel with respect to the body of the vehicle, the
momentwhen the engine torque of the vehicle reach-
es a sufficient value in order to maintain the vehicle
at a halt as soon as the static braking device is dis-
abled and then for propelling the vehicle.

Patentanspriiche

1.

Verfahren zur Steuerung des Zustands und der
Funktion eines mit einem manuellen Getriebe aus-
gestatteten und eine statische Bremsvorrichtung
und eine dynamische Bremsvorrichtung umfassen-
den Kraftfahrzeugs, das, um das Fahrzeug an einer
Steigung anfahren zu lassen, wenn es durch Akti-
vierung der statischen Bremsvorrichtung hélt, darin
besteht, die statische Bremsvorrichtung zu deakti-
vieren, um schrittweise den Bremsdruck des Fahr-
zeugs ab Herunterdriicken des Gaspedals und mit
zunehmendem Motordrehmoment bis zum Errei-
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chen eines Werts, der es dem Fahrzeug erlaubt,
ohne Ricklauf anzufahren, zu verringern, und darin,
dass es darin besteht, bei einer Beschleunigung eine
Differenz zwischen einerseits der Differenz zwi-
schen der Motordrehzahl und der Motordrehzahl in
dem Augenblick, in dem das Motordrehmoment an-
steigt, und andererseits dem anliegenden Integral
der Motordrehzahl, ggf. eines multiplikativen Koeffi-
zienten, zu berechnen, und, wenn diese berechnete
Differenz relativ klein ist, die statische Bremsvorrich-
tung des Fahrzeugs aktiv zu halten und sie im ge-
genteiligen Fall zu deaktivieren.

Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekenn-
zeichnet, dass es darin besteht, beim Anfahren an
einer Steigung des Kraftfahrzeugs die Deaktivierung
der statischen Bremsvorrichtung durchzufiihren, um
den Bremsdruck des Fahrzeugs schrittweise zu ver-
ringern, wenn das Motordrehmoment in Abhangig-
keit einer Information, die von mindestens einem
Sensor des Federwegs des Rades des Fahrzeugs
bereitgestellt wird, ansteigt.

Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekenn-
zeichnet, dass es darin besteht, fir ein Fahrzeug
mit Vorderradantrieb mit der auf die Rader des hin-
teren Fahrgestells des Fahrzeugs einwirkenden sta-
tischen Bremsvorrichtung mit mindestens einem
Wegmesser relativ zu einem Hinterrad in Bezug zum
Fahrzeugkasten den Augenblick festzustellen, in
dem das Motordrehmoment des Fahrzeugs einen
Wert erreicht, der ausreichend ist, um das Fahrzeug
ab Deaktivierung der statischen Bremsvorrichtung
in Haltestellung zu halten und danach das Fahrzeug
anzutreiben.
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